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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestelit 

(§) Bedieneinrichtung, deren Verwendung fur ein Kraftfahrzeug und Kraftfahrzeug-Steuersystem 

(§) Die Erfindung betrifft eine Bedieneinrichtung zum Lenken 
und zum Beschleunigen und/oder Abbremsen eines Kraft- 
fahrzeugs mit einem Bedienelement (1), das relativ zum 
Kraftfahrzeug bezuglich wenigstens zweier VersteJI-Frei- 
heiugrade vom Fahrer des Kraftfahrzeugs verstellbar ist, 
und mit wenigstens einem Fuhler (1) fur jeden Versteil-Frei- 
heitsgrad, der mit dem Bedienelement (1) so zusammen- 
wirkt ( daS er ein von der Stallung des Bedienelements (1) 
bezuglich des zugehdrigen Verstefl-Freiheitsgrads Oder von 
deren Anderung a bhangiges Signal abgibt, wobei das dem 
ersten bzw. zweiten Verstell-Freiheitsgrad zugeordnete Si- 
gnal dazu vorgesehen ist der Steuerung der Lenkung bzw. 
des Motors und/oder Bremssteuerung des Kraftfahrzeugs zu 
dieneh. Die Erfindung betrifft ferner ein Kraftfahrzeug-Steu- 
ersystem mit einer derartigen Bedieneinrichtung. 
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Beschreibung elements oder wesentHcher Teile hiervon gemeint, wo- 

bei die Rotationsachsen bzw. Translationsrichtungen in 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Bedienein- beliebiger Richtung zu und beliebigem Abstand von ei- 

richtung zum Lenken und zum Beschleunigen und/oder ner Achse des Bedienelements verlaufen kftnnen, insbe- 

Abbremsen eines Kraftfahrzeugs. Die Erfindung hat 5 sonderejedoch parallel oder orthogonal zu einer Langs- 

auch die Verwendung einer Bedieneinrichtung zum Ge- achse des Bedienelements und mit ihr zusammenfaJlend 

genstand Sie ist ferner auf ein Kraftfahrzeug-Steuersy- bzw. diese schneidend verlaufen. Beispiele fur bestimm- 

stem gerichtet te Ausbildungen der Verstell-Freiheitsgrade sind in den 

Herk&mmlicherweise wird bei Kraftfahrzeugen das Ausfflhrungsbeispielen angegeben. 
Lenken, d h. eine Querbeschleunigung des Kraftfahr- 10 Bei der erfindungsgemaBen Bedieneinrichtung ist die 
zeugs, durch Drehen eines Lenkrads und das Gasgeben herk6mmHche AufteOung der Fahrzeugbedienung in 
und Bremsen, d h. eine Langsbeschleunigung des Kraft- Arm- und Beinarbeit zumindest teilweise aufgehoben. 
fahrzeugs, durch Bet&tigen zweier getrennter Pedale indem erfindungsgemaB wenigstens eines der Pedale 
vermhtelt, wobei die Obertragung der Lenk- bzw. Pe- zum Gasgeben oder Bremsen entf alien kann. Vorzugs- 
dalbewegung im wesentlichen mechanisch erfolgt Zur 15 weise wird die Bedieneinrichtung so ausgebildet, daB sie 
Bedienung der fur die Quer- und Uuigsbeschleunigung zum Lenken, Beschleunigen und Abbremsen des Kraft- 
des Kraftfahrzeugs vorgesehenen Bedieneinrichtung ist fahrzeugs dient, so daB dann beide Pedale entf alien ken- 
also Arm* und Beinarbeit erforderlich. Zwar bildet sich nen. Wegen der Ausbildung als einheitliches Bedienele- 
eine Drehung des Lenkrads auf eine entsprechende ment mit zwei Verstell-Freiheitsgraden erlaubt die er- 
Drehung des — von oben betrachteten — Kraftfahr- 20 findungsgemaBe Bedieneinrichtung die Realisierung ei- 
zeugs und damn eine Querbeschleunigung des Kraft- nes anschaulich-abbildenden Zusammenhangs zwischen 
fahrzeugs ab, so daB der Zusammenhang zwischen einer Verstellung des Bedienelements und der dadurch 
Lenkraddrehung und Querbeschleunigung fur den Fan- hervorgemfenen Fahrzeugbeschleunigung, und damit 
rer eine gewisse — wenn auch nicht vollkommene — eine ergonomisch besonders gtostige Fahrzeugbedie- 
Anschautichkeit aufweist. Zwischen Pedalbetatigung 25 nung. Daneben hat die erfindungsgema\Be Bedienein- 
und Langsbeschleunigung des Kraftfahrzeugs besteht richtung den Vorteil, weniger aufwendig zu sein. 
jedoch kein derartiger anschauHchabbfldender Zusam- Bei einer bevorzugten Ausfuhrungsform ist der zum 
menhang, da das Gaspedal und das Bremspedal beide in Lenken vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad ein Rota- 
dieselbe Richtung wirken, ihre Betatigung jedoch tionsfreiheitsgrad, dessen Rotationsachse im wesentli- 
Langsbeschleunigungen des Kraftfahrzeugs in entge- 30 chen durch eine Langs achse des Bedienelements gebil- 
gengesetzter Richtung zur Folge haben. Insgesamt sind det wird Diese AusfOhrungsform entspricht also bezOg- 
somit diese herkommlichen Bedieneinrichtungen ergo- lich des Verstell-Freiheitsgrads fur die Lenkung im we- 
nomisch nicht optimal ausgebildet Die Bedienung von sentlichen einem herk6mmlichen Lenkrad, das mit einer 
Kraftfahrzeugen ist damit relativ schwierig zu erlernen Lenkradachse verbunden ist Das Bedienelement ist so 
und erfordert seibst bei routinierten Kraftfahrern noch 35 ausgebildet, daB der Fahrer ein parallel zur Rotations- 
einen nicht unwesentlichen Teil ihrer Aufmerksamkeit achse gerichtetes Drehmoment auf das Bedienelement 
Darfiber hinaus sind diese herkSmmlichen Bedienein- ubertragen kann. Hierzu kdnnen z. B. ein Greifring, eine 
richtungen mit einem betrachtlichen konstruktiven und Greifscheibe oder em oder mehrere Hebel vorgesehen 
baulichen Aufwand verbunden. sein, die sich alle im wesentlichen senkrecht zur Rota- 

Ausgehend von diesem Stand der Technik liegt der 40 tionsachse erstrecken. 

vorliegenden Erfindung das technische Problem zu- Bei einer anderen bevorzugten AusfOhrungsform ist 

grunde, eine Bedieneinrichtung zum Lenken und zum der zum Lenken vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad ein 

Beschleunigen und/oder Abbremsen eines Kraftfahr- Rotationsfreiheitsgrad mit einer im wesentlichen senk- 

zeugs beziehungsweise die Verwendung einer derarti- recht zu einer Langsachse des Bedienelements gerichte- 

gen Bedieneinrichtung fur diesen Zweck und ferner ein 45 ten Rotationsachse oder ein Translationsfreihehsgrad 

mit einer solchen Bedieneinrichtung ausgerflstetes mit einer im wesentlichen senkrecht zu der Langsachse 

Kraftfahrzeug-Steuersystem anzugeben, wobei die Be- gerichteten Verschieberichtung. Diese Ausfuhrungs- 

dieneinrichtung derart ausgebildet ist, daB die Bedie- form kann z. B. durch einen schwenkbaren Steuerknup- 

nung des Kraftfahrzeuges in ergonomisch verbesserter pel, wie er bei Funkfernsteuerungen oder als Eingabe- 

Weise mOglich ist und daB ein geringerer Aufwand er- 50 mittei fur Computer zur Durchfuhrung von Computer- 

Sforderlich ist. spielen bekannt ist, oder einen Schiebeversteller gebil- 

Dieses technische Problem wird gelost durch die er- det werdea Diese Ausffihrungsform hat den Vorteil ei- 

findungsgemaBe Bedieneinrichtung zum Lenken und nes besonders anschaulich-abbildenden Zusammen- 

zum Beschleunigen und/oder Abbremsen eines Kraft- hangs zwischen Verstellbewegung und Fahrzeugbe- 

fahrzeugs, die ein Bedienelement, das relativ zum Kraft- 55 schleunigung: Wahrend die herkdmmliche Lenkrad be- 

fahrzeug bezugh'ch wenigstens zweier Verstell-Frei- dienung auf einer willkurlichen Auswahl beruht, die 

heitsgrade vom Fahrer des Kraftfahrzeugs verstellbar vom Fahrer — insbesondere bei RQckwartsfahrt — erst 

ist, und wenigstens einen Fuhler fur jeden Verstell-Frei- erlernt werden muB (derm schlieBIich kdnnte ebensogut 

heitsgrad umfaBt, wobei der Fuhler mit dem Bedienele- z. B. eine Rotation des Lenkrads im Uhrzeigersinn nach 

ment so zusammenwirkt, daB er ein von der Stellung des eo rechts zu einem Lenkeinschlag ilach links fGhren), bildet 

Bedienelements bezugu'eh des zugehorigen Verstell- sich hier bei entsprechender Anordnung im Fahrzeug 

Freiheitsgrads oder von deren Anderung abhangiges eine Verschwenkung bzw, Verschiebung des Bedienele- 

Signal abgibt, wobei das dem ersten bzw. zweiten Ver- ments in Richtung einer bestimmten Fahrzeugseite un- 

stell-Freiheitsgrad zugeordnete Signal dazu vorgesehen mittelbar und eindeutig in eine Querbeschleunigung des 

ist, der Steuerung der Lenkung bzw. der Motor-und/ $5 Fahrzeugs in dieselbe Richtung ab. 

oder Bremssteuerung des Kraftfahrzeugs zu dienen. Der zum Vorwartsbeschleunigen und/oder Bremsen 

Mit Verstell-Freiheitsgraden sind hierbei Rotations- vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad ist bei einer bevor- 

und/oder Translationsfreiheitsgrade des ganzen Bedien- zugten Ausfuhrungsform der Bedieneinrichtung ein Ro- 
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tationsfreiheitsgrad mit einer im wcsentlichen senkrecht 
zu einer Langsachse des Bedienelements gerichteten 
Rotationsachse oder, alternativ, ein Translationsfrei- 
heitsgrad rait einer im wesentlich senkrecht zu der 
Langsachse gerichteten Schieberichtung. Die AusfQh- 5 
rungsform wird vorteiihafterweise im Fahrzeug so an- 
geordnet, daB die Langsachse des Bedeuielements in 
Ruhestellung im wesentiichen vertikal, dh. senkrecht 
zum Fahrzeugboden und die Rotationsachse senkrecht 
zur Langsachse des Fahrzeugs bzw. die Schieberrich- 10 
tung parallel dazu verlauft, da bei dieser Ausrichtung ein 
besonders anschaulich-abbildender Zusammenhang 
zwischen Verstellbewegung und Langsbeschleunigung 
vorliegt Je nachdem, mit welcher Ausfuhrungsform des 
Verstell-Freiheitsgrads zum Lenken man diese AusfQh- t5 
rungsform kombiniert, erhalt man damit z. a ein nach 
vorn und hinten verschwenkbares oder verschiebbares 
Lenkrad oder einen nach vorn, links, hinten, rechts und 
alle Zwischenrichtungen verschwenkbaren SteuerknOp- 
pel bzw. einen entsprechenden verschiebbaren Schiebe- 20 
versteller. 

Bei einer anderen bevorzugten Ausfuhrungsform ist 
der zum Vorwartsbeschleunigen und/oder Bremsen 
vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad ein Translations- 
freiheitsgrad mit einer im wesentiichen parallel zu einer 25 
Langsachse des Bedienelements gerichteten Verschie- 
berichtung. Diese Ausfahrungsform ist dann besonders 
vorteilhaft^wenn die Langsachse des Bedienelements im 
wesentiichen horizontal d h. parallel zum Fahrzeugbo- 
den veriauft, ahnlich der Lenkradachse bei herkdmmii- 30 
chen Personenkraftwagen. Bei dieser Anordnung wird 
das Bedienelement z. B. in Form eines Lenkrads zum 
Vorwartsbeschleunigen des Fahrzeugs nach vorne, weg 
vom Fahrer gedruckt und zum Bremsen nach hinten, 
zum Fahrer bin gezogen, wodurch wiederum ein beson- 35 
ders anschaulich-abbildender Zusammenhang zwischen 
der Verstellbewegung des Bedienelements und der da- 
durch hervorgerufenen Fahrzeugbeschleunigung reali- 
siertist 

Vorteilhaft ist an dem Bedienelement der Bedienein- 40 
richtung wenigstens Betatigungsknopf fur die Feststell- 
bremse des Kraftfahrzeugs vorgesehen. Wahrend her- 
kommlicherweise Fahrzeugen das Anziehen der Fest- 
stellbremse in komplizierter Weise durch Betatigen ei- 
nes Hebel s oder Pedals und das LSsen durch Betatigen 45 
eines Entarretierungsknopfs erfolgen muB, ist dies hier 
in ergoriomisch vorteilhafter Weise mit der Bedienung 
der Lenkung und der Vorwartsbeschleunigung und/ 
oder Bremsung des Kraftfahrzeugs vereinigt Vorzugs- 
weise ist nur ein Betatigungsknopf vorgesehen, wobei 50 
z. ft em langes Drucken des Knopf es ein Anziehen, ein 
kurzes Drucken ein Losen der Feststellbrerose bewirkt 

Vorzugsweise umfaBt die Bedieneinrichtung wenig- 
stens eine Betadgungskraft-SteUeinrichtung, mit der die , 
zum Verstelien des Bedienelements bendtigte Betati- 55 
gungskraft wenigstens bezuglich eines Verstell-Frei- 
heitsgrads selbsttatig in Abhangigkeit von dem aktuel- 
len Fahrzustand des Kraftfahrzeugs variiert werden 
kann. Eine Erhdhung der Betatigungskraft kann z.B. 
durch cine Erhdhung der mit der Verstellbewegung zu 6 o 
uberwindenden Reibungskraft oder durch eine Erhd- 
hung der Auslenkung des Bedienelements aus seiner 
Ruhelage entgegenwirkenden Ruckstellkraft vermitteit 
werden. Die Abhangigkeit der Betatigungskraft vom 
aktuellen Fahrzustand des Kraftfahrzeugs kann z. B. 65 
derart sein, daB mit zunehmender Fahrgeschwindigkeit 
die Reibungs- oder Ruckstellkraft des Bedienelements 
bezuglich des der Lenkung zugeordneten Verstell-Frei- 



heitsgrads zunimmt Eine derartige Abhangigkeit der 
BetStigungskrafte von dem aktuellen Fahrzustand hat 
den Vorteil, ein besonders sicheres FOhren des Kraft- 
fahrzeugs zu ermdgiicheiL 

Das oben genannte technische Problem wird glei- 
chermaBen geldst durch die Lehre, eine Bedieneinrich- 
tung mit einem Bedienelement mit wenigstens zwei 
Verstell-Freiheitsgraden und mit wenigstens einem 
FOhler fur jeden Verstell-Freiheitsgrad, der mit dem Be- 
dienelement so zusammenwirkt,daB er ein von der Stel- 
lung des Bedienelements in dem jeweiligen Verstell- 
Freiheitsgrad oder von deren Anderung abhangiges Si- 
gnal abgibt, zum Lenken und zum Beschleunigen und/ 
oder Abbremsen eines Kraftfahrzeugs zu verwenden, 
wobei das Bedienelement vom Fahrer des Kraftfahr- 
zeugs verstellbar ist und das dem ersten bzw. zweiten 
Verstell-Freiheitsgrad zugeordnete Signal der Steue- 
rung der Lenkung bzw. der Motor und/oder Brems- 
steuerung des Kraftfahrzeugs dient 

Vorzugsweise wird hierfQr Bedieneinrichtungen ver- 
wendet, die den oben genannten bevorzugten und vor- 
teilhaften AusfOhrungsformeri entsprechen. 

Das oben genannte technische Problem wird ferner 
gelOst durch ein Kraftfahrzeug-Steuersystem mit einer 
der oben dargestellten Bedieneinrichtungen, wenigstens 
einer LenJnrags-SteUeinrichtung, wenigstens einer Mo- 
tor-Stelleinrichtung und/oder wenigstens einer Brems- 
Stelleinrichtung, und wenigstens einer mit diesen Ein- 
richtungen verbundenen Steuereinrichtung, wobei das 
Kraftfahrzeug-Steuersystem so ausgebildet ist daB eine 
Verstellung des Bedienelements bezuglich des ersten 
Verstell-Freiheitsgrads eine Veranderung des Lenkein- 
schlags durch die Leiikungs-SteUeinrichtung und bezug- 
lich des zweiten Verstell-Freiheitsgrads eine Verande- 
rung des Vortriebs durch die Motor-SteUeinrichtung 
und/oder der Bremskraft durch die Brems-Stelleinrich- 
tung bewirkt 

Das erfindungsgemaBe Kraftfahrzeug-Steuersystem 
hat die bereits oben im Zusammenhang mit der erfin- 
dungsgemaBen Bedieneinrichtung dargestellten Vortei- 
le. Es erlaubt in besonders vorteilhafter Weise die 
Steuerung von Kraftfahrzeugen mit Elektroantrieb und 
ermdglicht daruber hinaus die Einbindung des Kraft- 
fahrzeugs in ein Verkehrsleitsystem, bei dem die am 
Verkehr beteiligten Kraftfahrzeuge ganz oder teilweise 
durch externe Signale gesteuert werden. Bei den exter- 
nen Signalen kann es sich z. ft urn elektromagnetische 
Signale handeln, die durch im Bereich der FahrstraBe 
befindliche oder an anderen Fahrzeugen angeordnete 
Sendeantennen abgestrahlt werden. Hierzu kann neben 
der erfindungsgemaBen Bedieneinrichtung noch ein 
entsprechendes Verkehrsleit-Empfangsteil vorgesehen 
sein. 

Bei einer bevorzugten Ausfuhrungsform des Kraft- 
fahrzeug-Steuersystems wird die Steuereinrichtung 
durch einen Zentralrechner gebildet Mit dieser Ausfuh- 
rungsform kdnnen auch komplexe Steueraufgaben rela- 
uv einfach bewaltigt werden. Um den hier vorliegenden 
sehr hohen Sicherheitsanforderungen gerecht zu wer- 
den, wird der Zentralrechner vorteilhaft durch jeweils 
zwei voneinander unabhangige, sich gegenseitig uber- 
wachende Microcontroller gebildet Ein Ausfall oder ei- 
ne Stoning eines der Microcontroller kann dadurch so- 
fort entdeckt werden, ohne daB es zu einer Stoning von 
Fahrzeugfunktionen kame. 

Bei einer anderen bevorzugten Ausfuhrungsform 
wird die Steuereinrichtung durch mehrere dezentrale, 
den einzelnen Stelleinrichtungen und der Bedieneinnch- 
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ein Losen der Feststelibremse bewirkt Dadurch reicht 
ein einziger Betatigungsknopf fOr die Bedienung der 
Feststellbremse aus. ■ . 

Bei einer abgewandelten AusfOhrungsform des in 
Hg. t dargesteUteh Bedienelements 1' ist dieses nicht 5 
scnwenkbar, sondern verschiebbar angeordnet wobei 
die Verschieberichtungen ebenfalls senkrecht zur 
Langsachse a in Ruhestellung und senkrecht zueinander 
verlaufen, Die Verschieberichtungen for die einzelnen 
Verstellfunktioneri'entsprechen dabei unmittelbar den 10 
in Fig. 1 dargestellten und mit *+,-" und TUe* gekenn- 
zeichneten Richtungen, die wie bei der oben beschriebe- 
nen verschwenkbaren AusfQhrungsform relativ zum 
Fahrzeug orientiert sind Diese Art der Verschiebung 
entspricht im wesentlichen der vorgenannten Ver- 15 
schwenkung, so daB sich fflr die Bedienung des Kraft- 
fahrzeugs gegenflber dem oben ausgefflhrten praktisch 
keine Unterschiede ergeben. 

Es versteht sich, daB bei den in Fig. 1 dargestellten 
Bedienelement V (und zwar sowohl bei verschwenkba- 20 
ren wie bei der verschiebbaren AusfOhrungsform) eine 
Verschwenkuhg bzw. Verschiebung nicht nur in den vier 
dargestellten Richtungen, sondern auch in alien anderen 
in der Darstellungsebene Begenden Zwischenrichtun- 
gen erfolgen kann. Will man z. R das Kraftf ahrzeug 23 
vorwarts beschleimigen und gieichzeitig nach links len- 
ken, so wird man das Bedienelement 1' in eine Richtung 
verschwenken bzw. verschieben, die zwischen den mit. 
»+"imdTTbezeichnetenRichtungenliegt 

In Fig. 2 ist eine andere AusfOhrungsform eines Be- 30 
dienelements 1" dargestellt Im Unterschied zu dem Be- 
dienelement V der Fig. 1 ist hier fflr die Lenkung des 
Kraftfahrzeugs start eines Rotations- bzw. Translations- 
freiheitsgrads mit einer Achse bzw. Verschieberichtung 
senkrecht zur Langsachse a ein Rotationsfreihehsgrad 35 
vorgesehen, dessen Rotationsachse mit der Langsachse 
a zusammenfailt Das Bedienelement 1" ist somh 
scnwenkbar bzw. verschiebbar nur in die mit "+* und 
bezeichneten Richtungen, und ist darQber hinaus 
urn die Langsachse a drehbar. _ 40 

Urn dem Fahrer zum Zweck des Lenkens eine Ober- 
tragung eines Drehmoments auf den Steuerknflppel 2 
zu ermdglichen, ist dieser mit einem Lenkgriff 5 in Form 
eines konzentrisch zur Langsachse a angeordneten 
Kreisrings oder Kreisringabschhitts ausgerflstet, der 45 
aber mehrere Speichen 6 mit der Verdickung 3 verbun- L 
den ist 

Das Bedienelement 1" wird so im Kraftf ahrzeug an- 
geordnet daB es sich yor dem Fahrer befindet und seine 
Langsachse a in Ruhestellung im wesentlichen vertikal 50 
verlauft und die Richtung m + m in Vorwartsfahrtrichtung 
weist Es ahnelt sbmit eirier herkdmmlichen Lenkrad- 
Leriksaulen-Anbrdnung beim Lastkraftwagen, die je- 
doch zusatzlich zum Vorwartsbeschleunigen und Brem- 
sen des Fahrzeugs nach vorne bzw. hinten verschwenk- 55 
bar oder verschiebbar ist 

In -den ubrigen, hier nicht ausdrucklich erwahnten 
Merkmalen gleicht das Bedienelement 1" der in Fig. 1 
dargestellten AusfOhrungsform. 

In Fig. 3 ist eine weitere AusfOhrungsform eines Be- so 
dienelements V" dargestellt das der Ausfuhrungsform 
der Fig. 2 weitgehend entspricht im Unterschied zu die- 
ser jedoch statt des Rotations- oder Translationsfrei- 
heitsgrads mit Rotationsachse bzw. Verschieberichtung 
senkrecht zur Langsachse a zum Vorwartsbeschleum- es 
gen oder. Bremsen einen Translationsfreiheitsgrad mit 
einer parallel zur Langsachse a verlaufenden Verschie- 
berichtung aufweist Das Bedienelement 1"' kann somn 



nicht geschwenkt bzw. quer zur Langsachse verschoben 
werden, sondern wird zum Vorwartsbeschleunigen und 
Bremsen des Kraftfahrzeugs in Richtung der Langsach- 
se a verschoben und zwar zum Vorwartsbeschleunigen 
in *+ "-Richtung, und zum Bremsen in "-"-Richtung. 

Das Bedienelement 1'" wird so in einem Kraftf ahr- 
zeug angeordnet, daB die Langsachse a im wesendichen 
parallel zur Langsachse des Kraftfahrzeugs — und da- 
mit im wesentlichen horizontal — verlauft Es ahnelt 
so mit einer herk6mmlichen Lenkrad-Lenksaulen-An- 
ordnung beim Personenkraftwagen, wobei jedoch Vor- 
wartsbeschleunigen und Bremsen durch Druck auf das 
bzw. Zug an dem Lenkrad erfolgt 

In Fig. 4 ist eine Bedieneinrichtung mit dem Bedien- 
element V dargestellt Die freie Beweglichkeit des Be- 
dienelements t' in alien in der Darstellungsebene der 
Fig. 1 liegenden Richtungen wird durch eiii Kugelge- 
lenk 7 an dem der Verdickung 3 gegenflberliegenden 
Ende des Steuerknflppeis 2 vermittelt Das Kugelgelenk 
7 stellt eine Mdglichkeit der technischen Realisierung 
der beiden Rotetionsfreiheitsgrade mit Rotationsachsen 
senkrecht zur Langsachse a und senkrecht zueinander 
dar. 

Eine selbsttatige Rflckstellung des Bedienelements V 
in die in Fig. 4 dargesteflte Ruhelage wird durch elasti- 
sche ROckstellmittel 8, z. B. in Form von Federn vermit- 
telt Die elastischen ROckstellmittel 8 sind an einem En- 
de an einem Fortsatz 9, der eine Verlangerung des Steu- 
erknflppels 2 Ober das Kugelgelenk 7 hinaus bfldet und 
an dem anderen Ende am Fahrzeug oder einem nicht 
dargestellten Gehause der Betfeneinrichtung befestigt 
Die Befestgung am Fahrzeug bzw. Gehause ist jedoch 
nicht unmittelbar, vielmehr ist zwischen dem anderen 
Ende der elastischen ROckstellmittel 8 und dem Fahr- 
zeug bzw. Gehause eme Betatigungskraft-SteUeinrich- 
tung 10 z. B. in Form eines Lineartriebs vorgesehen sein. 
Damit kann eine von der Fahrgeschwindigkeit des 
Kraftfahrzeugs abhangige Verstellung der Rflckstell- 
kraft der elastischen ROckstellmittel 8 erzielt werden. 
Eine derartige Rflckstellki^t-SteUemrichtung 10 ist fflr 
beide Verstell-Freiheitsgrade vorgesehen; sie ist in 
Fig. 4 nur aus zeichnerischen GrOnden nur fur einen der 
beiden Verstell-Freiheitsgrade dargestellt 

Am Kugelgelenk 7 ist fOr jeden Verstell-Freiheitsgrad 
ein Fflhler 11 vorgesehen, der jeWeils die Winkelstellung 
des Bedienelements 1' relativ zum Fahrzeug oder dem 
Gehause der Bedieneinrichtung oder deren Verande- 
rung detektiert Es kann sich hicrbei z. B. urn ein auf den 
mit dem Bedienelement 1' verbundenes Teil des Kugel- 
gelenks 7 abrollendes Potentiometer handeln. Die Fuh- 
ler 11 geben elektroniscbe oder optische Signale ab, die 
eine Information Ober die momentane Winkelstellung 
des Bedienelements 1 oder deren Veranderung enthal- 
ten. . 

In Fig. 5 ist eine AusfOhrungsform ernes Kraftf anr- 
zeug-Steuersystems mit einer Bedieneinrichtung gemaB 
den Fig. 1 - 4 dargestellt wobei ein Zentralrechner des 
Steuersystems durch mehrere dezehtrale Steuergerate 
gebildet wird, die untereinander durch ein Bus-System 
12 verbunden sind Bei den Steuergeraten handelt es 
sich urn ein Lenksteuergerat L-SG, ein Motor-Steurege- 
rat M-SG, ein Bremssteuergerat B-SG, ein Steuergerat 
fur die Bedieneinrichtung E-SG und ein Steuergerat fur 
eine Verkehrsleitrichtung V-SG. Diese Steuergerate 
sind einerseits durch das bidirektionale Bussystem 12 
zur Obertragung von Daten in Form elektronischer 
oder optischer Digitalpulse verbunden, das doppeit aus- 
gelegt ist Den hier vorliegenden besonderen Sicher- 
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heitsaroorderungen wird neben dieser rcH,mrf,„..» *® 

Aus egungdes Bus-Systems 12durch die wKn« m£ J^P * e * ^ u S«chwindigkeit oder Sollv,*™., 

der Bedieneinrichtung und das vSffiSJiSS^ ^teUung eines Automtikge^ffiK, i , ° r " 

derZusawffl^g z^^^s ^^^daB 25 ken der Rader, damit audi die FahrgesffiS^l" 
steuert das Bedicneinrichtune-Stcuerfferat F crT",; aie oDcn erwahnten Funktionen der ein*AW« cT,T 

dwcMas Verketeleit-Steuergerat V-SG auf d£ Bu^ « S5£ m *& *» Kraftfahneug-sS 

fc" eegebenwerdealmFalleeuiervoBsSfdS, &LSffi* B k3, ? aen - Ein Aus ""<* etaK 
Fernsteuerung wird damit die Funktion der Bedenrin "^olws MC ist somit sofort feststellbar fabrt 
nchtung und des Bedfa»WchtZESK»2f^ "I' ? «" er Beeintrachtigung d« ■RhSSSeli'SS? 

d-ejerngesteuerte Fahrzeugfuhrung " £1& 6 SS!2^^%^^«« 

2 eugf S;Sei en k f ueB ? Fahrzustaad d - SSssssafSS&s*-"^"" '^•t* "rem? 

zeugs betreffen, kdnnen dem Bus-System 12 entnom kZT. a 8 ^ ', SG rajt eu,er D at«ibus-Verbindune ihn- 
aufhm erne entsprechend- m^k^.Jfkt 5"S£? 1. 



aiifKi»"" — ----.icucinncniung l-SE um, die dar- Patentansprflche 

^^^£^ZT£%£ . ^enemrichtung zum Lenken un d 2um Be- 

Steuergerat L-SG Signale an das Bussysfem 12 ab die en - und/oder A bbremsen eines Kraftfahr- 

^■^Imiell^&rUakBBgwSS^^ SSST ^^^entt^dasre^vSm 

Das Motorsteuergerat M-SG entnimmt dem Bus-Sy- b ? flghch weni 8"ens zweier Ve* 

y stell-Freihe.isgrade vom Fahrer des Kraftfahr- 
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zeugs vcrstellbar ist und mit wenigstens einem 
Fflhler (1 1) f Or jeden Verstefl-Freiheitsgrad, der mit 
dem Bedienclement (1) so zusammenwirkt, daB er 
ein von der Stellung des Bedienelements (1) bezug- 
Hch des zupehfirigen Versteli-Freiheitsgrads oder 5 
von deren Anderung abhangiges Signal abgibt, wo- 
bei das dem ersten bzw. zweiten Versteli-Freiheits- 
grad zugeordnete Signal dazu vorgesehen 1st, der 
Steuerung der Lenkung bzw. der Motor- und/oder 
Bremssteuerung des Kraf tfahrzeugs zu dienen. 10 

2. Bedieneinrichtung nach Anspruch 1, wobei der 
zum Lenken vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad 
ein Rotationsfreiheitsgrad ist, dessen Rotationsach- 
se im wesentlicben durch eine Langsachse (a) des 
Bedienelements (l",l"')gebildetwird. 15 

3. Bedieneinrichtung nach Anspruch 1, wobei der 
zum Lenken vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad 
ein Rotationsfreiheitsgrad mit einer im wesentli- 
chen senkrecht zu einer Langsachse (a) des Bedien- 
elements (10 gerichteten Rotationsachse oder ein 20 
Translationsfreiheitsgrad mit einer im wesentlichen 
senkrecht zu der Langsachse (a) gerichteten Ver- 
schieberichtung ist 

4. Bedieneinrichtung nach einem der Anspruche 
1—3, wobei der zum Beschleunigen und/oder 25 
Bremsen vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad ein 
Rotationsfreiheitsgrad mit einer im wesentlichen 
senkrecht zu einer bzw. der Langsachse (a) des Be- 
dienelements (l' f I") gerichteten Rotationsachse 
oder ein Translationsfreiheitsgrad mit einer im we- 30 
sentlichen senkrecht zu der Langsachse (a) gerich- 
teten Verschieberichtung ist 

5. Bedieneinrichtung nach einem der Anspruche 
1—3, wobei der zum Beschleunigen und/oder 
Bremsen vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad ein 35 
Translationsfreiheitsgrad mit einer im wesentlichen 
parallel zu einer bzw. der Langsachse (1) des Be- 
dienelements (!'") gerichteten Verschieberichtung 
ist. 

6. Bedieneinrichtung nach einem der vorhergehen- 40 
den Anspruche, wobei an dem Bedienelement (1) 
wenigstens ein Betatigungsknopf (4) fur die Fest- 
steilbremse des Kraftfahrzeugs vorgesehen ist 

7. Bedieneinrichtung nach einem der vorhergehen- 
den Anspruche, wobei wenigstens eine Betati- 45 
gungskraft-Stelleinrichtung (10) vorgesehen ist, mit 
der die zum VersteDen des Bedienelements (1) be- 
ndtigte BetStigungskraft wenigstens bezuglich ei- 
nes Versteil-Freiheitsgrads selbsttatig in Abhangig- 
keit von dem aktuellen Fahrzustand des Kraftfahr- 50 
zeugs variierbar ist 

8. Verwendung einer Bedieneinrichtung, mit einem 
Bedienelement (1) mit wenigstens zwei Verstell- 
Freiheitsgraden und mit wenigstens einem FQhler 
(11) fflr jeden Verstell-Freiheitsgrad, der mit dem 55 
Bedienelement (1) so zusammenwirkt, daB er ein 
von der Stellung des Bedienelements (1) bezuglich 
des zugehorigen Versteil-Freiheitsgrads oder von 
deren Anderung abhangiges Signal abgibt zum 
Lenken und Beschleunigen und/oder Abbremsen 60 
eines Kraftfahrzeugs, wobei das Bedienelement (1) 
vom Fahrer des Kraftfahrzeugs versteilbar ist und 
wobei das dem ersten bzw. dem zweiten Verstell- 
Freiheitsgrad zugeordnete Signal der Verstellung 
der Steuerung bzw. der Motor- und/Bremssteue- es 
rung des Kraftfahrzeugs dient 

9. Verwendung gemaB Anspruch 8, wobei die Be- 
dieneinrichtung gemaB einem der Anspruche 2-7 
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12 

ausgebiidet ist 

10. Kraftfahrzeug-Steuersystem mit einer Bedien- 
einrichtung nach einem der Anspruche 1 —7, we- 
nigstens einer Lenkungs-SteUeinrichtung (L-SE^ 
wenigstens einer Motor-Stelieinrichtung (M-SE), 
und/oder wenigstens einer Brems-Stelleinrichtung 
(B-SE),und 

wenigstens einer mit diesen Einrichtungen verbun- 
denen Steuereinrichtung, 

wobei das Steuersystem so ausgebiidet ist daB eine 
Verstellung des Bedienelements (1) bezuglich des 
ersten Verstell-Eceiheitsgrads eine Veranderung 
des Lenkeinschlags durch die Lenkungs-Stellein- 
richtung (L-SE) und bezuglich des zweiten Verstell- 
fretbeitsgrads eine Veranderung des Vortriebs 
durch die MptoreteUeinrichtung (M-SE) und/oder 
der Bremskraft durch die Brems-Stelleinrichtung 
(B-SE)bewirkt 

11. Kraftfahrzeug-Steuersystem nach Anspruch 10, 
wobei die Steuereinrichtung durch einen Zentral- 
rechner (ZR) und/oder mehrere dezentrale, den 
einzelnen Einrichtungen zugeordnete und unter- 
einander Ober ein Bus-System (12) verbundene 
Steuergerate (L-SG, M-SG, B-SG, V-SG) gebildet 
wird. 

12. Kraftfahrzeug-Steuersystem nach Anspruch 10 
oder 1 1, so ausgebiidet, daB die von den Stellein- 
richtungen (L-SE, M-SE, B-SE) ausgefuhrte Einstel- 
lung der Lenkung, des Motors und/oder der Brems- 
anlage vom Grad der Auslenkung des Bedienele- 
ments (1) aus seiner Ruhelage oder von der Zeit- 
dauer der Auslenkung des Bedienelements (1) aus 
seiner Ruhelage abhangt 

13. Kraftfahrzeug-Steuersystem nach Anspruch 12, 
so ausgebiidet daB der Zusammenhang zwischen 
dem Grad bzw. der Zeitdauer der Auslenkung des 
Bedienelements (1) und der Einstellung der Len- 
kung, des Motors und/oder der Bremsanlage in Ab- 
hangigkeit von wenigstens einem aktuellen Fahr- 
parameter des Kraftfahrzeugs, insbesondere von 
dessen momentaner Geschwindigkeit variiert 
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